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Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lamparas de emisión desmon­
tables. P alos metálicos para 
antenas, manipuladores auto­
máticos. Grupos electrógenos 
para hydraviones.
R A D IO  - IMJOUSTRIE
Proveedor de lo» Ministe­
r i o s  F r a n c e s e s  de la  
Guerra y de la .Harina, de 
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ral Aerospostal, de la lines 
Aereas Catecoere et «le las 
principales firmas y lineas 
«le aviación francesas y 
extranjeras.
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Las condiciones de explotación de la Aviación comercial
¿Cuáles son los recursos normales para la explotación 
cié una línea aérea?
La pregunta es de la mayor importancia, y para contes­
tarla basta con sacar consecuencias de las experiencias de 
la actualidad.
Hay un primer hecho indudable: la mayoría de las líneas 
aéreas se han trazado y organizado con vistas al transpor­
te de pasajeros. De un modo general, se han fabricado y 
Puesto en servicio, en las líneas existentes, aviones de gran 
Poete, provistos de confortables instalaciones, y así hemos 
v ¡sto aparecer tipos de aviones-salón, aviones-restciurant, 
Pasando ya a los aviones-camas.
La casi totalidad de las Empresas de Aviación comer- 
c'ial parecen esperarlo todo de la clientela de viajeros. Las 
estadísticas están bien patentes para demostrarnos cuán 
errónea es esta concepción, cómo para los transportes fe­
rroviarios la recaudación “ viajeros” está muy lejos de cubrir 
l°s  gastos de explotación. La rapidez y las comodidades de 
los enlaces ferroviarios entre los grandes centros europeos 
descartan la posibilidad de que esta situación se modifique 
de un modo sensible. Antes y ahora está demostrado que, 
sobre todo en los recorridos en que circulan los trenes de 
noche permitiendo salir por la tarde y llegar al día siguien­
te por la mañana, el tráfico de viajeros de líneas aéreas será 
siempre escaso, siempre inferior. En los largos recorridos, 
la experiencia prueba que la media diaria de viajeros es 
muy reducida e insuficiente para cubrir los gastos de explo­
tación, aun cuando todas las plazas estuvieren ocupadas por 
majeros pagando tarifa completa.
Es muy curioso el que aún no se haya dado cuenta de 
que en el estado actual de la Aviación, y probablemente 
en mucho tiempo aún, la Aviación comercial no podrá con­
tar, para equilibrar su presupuesto, mas que con el trans­
porte del correo y de las mercancías. A igualdad de peso, 
el correo paga muchísimo mejor que los viajeros. Nada más 
fácil que prevenirse contra el riesgo— muy reducido— de la 
pérdida de la correspondencia en un accidente. E l aterrizaje 
forzoso no causa a la correspondencia sino un ligero retra­
so en su expedición.
Puede no ocurrir con el pasajero. Por poco que se refle­
xione, se verá que la Aviación comercial no puede ser sino 
postal.
No hay que creer que la Aviación postal no tiene también 
sus limitaciones. Una línea postal aérea no es viable sino a 
condición de que asegure un ahorro de tiempo apreciable 
en comparación con el transporte ferroviario.
Se tiene la costumbre de escribir la correspondencia du­
rante el día y echarla al correo por la noche. En todos los 
trayectos en que el camino de hierro asegure el transporte 
nocturno de la correspondencia, hay que renunciar a hacer 
vivir una línea aérea, que si funciona de día no podrá trans­
portar mas que las cartas escritas la víspera, y si funciona 
de noche no supondrá ahorro alguno de tiempo, puesto que 
la distribución no se hace mas que de día.
La Aviación postal no puede hacerse mas que en recorri­
dos en que asegure una ganancia mínima de veinticuatro 
horas con respecto al transporte ferroviario.
Hay que tener en cuenta otra consideración. Se precisa
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también que el peso de la correspondencia transportada ac­
tualmente por el tren sea suficiente para asegurar la carga 
de un avión. Sobre este punto se basan muchas ilusiones. 
Por ejemplo: el peso de la correspondencia diaria entre M a­
drid y Berlín está muy lejos de justificar la existencia de 
una línea que enlace estas dos capitales; todo lo más, se 
llegaría a un peso remunerador agrupando la corresponden­
cia entre Madrid y París, Londres y Berlín.
Queda por examinar el tipo de avión postal. La experien­
cia enseña que hay que ir al avión ligero y rápido. En los 
Estados Unidos los aviones postales están equipados con 
motores de 200 a 250 caballos de vapor, de poco consumo y 
marchando a la velocidad de 180 kilómetros por hora. Los 
grandes aparatos, grandes devoradores de esencia y aceite,
de un precio muy elevado, de una amortización difícil, y 
exigiendo gastos de entretenimiento* y reparaciones impor­
tantes, hay que desecharlos. Habría que pensar más bien en 
la utilización de avionetas para los pequeños recorridos, en 
que las líneas tienen un flete postal ordinario por bajo .de 
los 100 kilogramos.
La Aviación comercial no es una novela de aventuras; su 
porvenir depende de una justa adaptación de su explotación 
a las posibilidades de transporte. Es poco probable que se 
pueda hacer vivir líneas aéreas en recorridos inferiores a 
2.000 kilómetros.
De esta última consideración se desprende, con elocuen­
cia irrefutable, que la Aviación postal tiene que ser esencial­
mente internacional.
El “ RECO RD” DE DISTANCIA
El intento de los capitanes Jiménez e Iglesias en el 
„Jesús del Gran Poder“
A las diez y  media de la mañana del 17 de abril salieron, de 
Madrid para Sevilla, los aviadores capitanes Jiménez e Iglesias, 
tripulando el Jesús del Gran Poder. El avión estaba ya comple­
tamente equipado para efectuar el raid que se proponen los ani­
mosos pilotos. A  su salida de Madrid dijo el capitán Jiménez, 
hablando sobre la fecha en que habían de realizar el vuelo: “ No 
diga usted nada; yo mismo no lo sé con exactitud. Además, es 
más bonito sorprender al público. Que se entere la gente cuando 
ya estemos devorando kilómetros en el aburrimiento de horas 
inacabables.”
Al llegar a Sevilla, los pilotos manifestaron que no volverían 
ya a Madrid, sino que estaban ya dispuestos a emprender el 
raid desde Sevilla. El avión invirtió dos horas y media de Madrid 
a Tablada.
Bendición del “Jesús del Gran Poder”
El día 30 de abril, por la tarde, se celebró con extraordinaria 
solemnidad, en la base aérea de Tablada, en Sevilla, la bendi­
ción del Jesús del Gran Poder, amadrinado por S. M. la Reina 
Doña Victoria.
A las once y media llegaron los Reyes y las infantas doña 
Beatriz y doña Cristina al aeródromo de Tablada, acompañados 
de su séquito, siendo recibidos por los infantes D. Carlos, doña 
Luisa y doña Isabel A lfonsa; el príncipe D. Carlos; duquesa de 
Guisa y su hija la princesa María Francisca; el infante I). A l­
fonso de Orleáns; su esposa la infanta doña Beatriz de Sajonia, 
y  la sobrina de ésta, duquesa Kira de Rusia; cardenal Ilundain 
y  demás autoridades; je fe  de la Base, I). Guillermo Delgado 
Branckem bury; je fe  de Aviación, coronel Kindelán; general San- 
ju r jo ; coronel de Ingenieros García de la Herrán, llegado de 
A frica ; comandante Franco y capitán Gallarza.
Después de los saludos, el Rey conferenció con los capitanes 
Jiménez e Iglesias, subiendo luego a la cabina del avión, en don­
de le informó el capitán Iglesias del detalle de los aparatos que 
lleva a bordo.
Frente a la tribuna regia se hallaban formadas las fuerzas 
de la base aérea. El cardenal Ilundain, de pontifical, ante un 
altar portátil, donde había una imagen de la Virgen de Loreto, 
patrona de los aviadores, previas las preces de ritual, bendijo 
el avión, a cuyos lados se hallaban los pilotos Jiménez e Igle­
sias. Seguidamente la Reina tiró de una cinta de los colores na­
cionales, rompiendo sobre el eje de la hélice una botella de vino 
de Jerez.
La música interpretó la Marcha Real, las fuerzas presentaron 
armas, y el público prorrumpió en vivas a los Reyes, a España 
y a la Aviación.
El Rey revistó después las escuadrillas, formadas en el campo.
Al ver entre los concurrentes al inventor Marconi y a su es­
posa, adelantáronse SS. MM. a saludarles.
Terminado el acto, las fuerzas de Aviación desfilaron, en 
formación, ante los Reyes.
La ceremonia resultó brillantísima, presenciándola numero­
so público.
V
El “Jesús del Gran Poder” 
no irá a La Habana
Según noticias que se acogieron y que fueron publicadas por 
la Prensa, los tripulantes del Jesús del Gran Poder se proponían 
no ir a Oriente, sino atravesar el Atlántico para ir a La Haba­
na, ya fuese en vuelo directo, por lo cual elegirían la ruta de 
las Azores, o bien yendo por las costas inglesas y  Terranova 
para bajar luego hasta las Antillas. Como medida de seguridad 
para atravesar el Atlántico, los tanques del avión podían va­
ciarse, y sirviendo entonces de flotadores, permitirían que el 
aparato pudiese mantenerse en el mar. Los pilotos, no obstante, 
se han encerrado en un absoluto mutismo acerca de sus planes.
Sobre tales rumores y versiones, la Oficina de Información 
y Censura facilitó, el día 11 del corriente, la siguiente nota ofi­
ciosa del coronel Kindelán, je fe  de la Aeronáutica militar:
“ Para la Aviación militar, los raids e intentos de batir re­
cords tienen por finalidad comprobar periódicamente que el com­
plicado mecanismo aéreo sigue marchando bien y funcionando 
con eficiencia; pero de esto a convertirse en un Club deportivo 
hay un abismo.
Más importante aún que la anterior finalidad es para la 
Aeronáutica, como para todo organismo militar, contar con una 
oficialidad poseedora de las virtudes fundamentales, consubstan-
nuestra Aviación. Como conozco a mis oficiales, me atrevo a ha­
cer esta terminante declaración, constándome, además, como a 
nadie, el sacrificio tan grande que a la disciplina hacen los va­
lientes capitanes Iglesias y Jiménez, que tanto han insistido 
conmigo para la revocación de la orden de ir hacia la India.
Es muy probable, dadas sus dotes como aviadores, que serán 
ellos los primeros que en ocasión oportuna y con adecuada pre­
paración emprenderán este raid.”
Hablando sobre este particular, el coronel Kindelán ha he­
cho las siguientes declaraciones acerca del vuelo que han de 
emprender los capitanes Jiménez e Iglesias:
S. M. la R eina rom pe una botella de Jerez sobre el aparato
(dales con la existencia de la colectividad armada: la obediencia 
y la disciplina.
Los que creen que los aviadores Jiménez e Iglesias piensan 
lr a La Habana en un avión de guerra, confiado a ellos por la 
Nación para otros fines, les infieren involuntariamente una ofen­
sa grave, suponiéndoles un concepto del honor completamente 
equivocado, desconociendo con ello la psicología del oficial avia­
dor español.
El raid a Cuba puede hacerse y se hará cuando se estudie y 
se prepare por el Servicio de Aviación militar español, que ha 
borrado de su léxico la palabra imposible; pero ahora no está 
preparado el Jesús del Gran Poder para una travesía transat­
lántica, sino para un viaje a Oriente, con objeto de batir el re- 
((,rd del Mundo de distancia. Sin radiogoniometría, derivómetros 
especiales y otros instrumentos, emprender el viaje a Cuba se­
n a  una aventura descabellada, que no debe hacer y no hara
F ot. Vidal
“ A  los capitanes Jiménez e Iglesias se les ha prohibido de 
modo terminante intentar el vuelo a La Habana. Se ha habla­
do de este vuelo y se les excita por algunas personas a que in­
tenten ese proyecto, que ellos pensaron realizar. De otra form a, 
gp posible que ellos crean que van a decepcionar al público al 
ir hacia Oriente, en lugar de hacia Occidente. Por eso conviene, 
y les conviene que se haga ver lo importante que es batir el re­
cord mundial de distancia en línea recta, sin necesidad de volar 
sobre el Atlántico.
Llegaron a mis oídos noticias de que Jiménez e Iglesias pen­
saban ir en un solo vuelo a La Habana. Les llamé a mi despa­
cho y  me manifestaron que no irían por el Atlántico, sino hacia 
Oriente. Sin embargo, supe que persistían en el viaje transatlán­
tico, en recorrido tan grande como el de Sevilla a La Habana, 
á olví a llamarlos, y les amenacé con entregar el avión a otros 
aviadores. Ellos se alarmaron y dieron palabra de honor de no
ir a Cuba. Habían creído que iba yo a salvar mi responsabilidad, 
no dándome por enterado.
Visité, con los dos pilotos, al presidente del Consejo, el cual 
les felicitó y  dijo que le parecía bien que ellos hubieran tenido 
el rasgo de pensar en hazaña semejante; pero que no podía ser 
autorizada, sino prohibida.
Es que en un avión militar no puede permitirse una temeri­
dad, una locura semejante: un vuelo trasatlántico de enorme re­
corrido y en avión terrestre.
Ante el Rey han renovado su promesa en Madrid y en Sevilla. 
En esta ciudad, su majestad conversó sobre el tema conmigo y 
con los dos aviadores. Se les hizo ver que por la escasa probabi­
lidad de llegar a La 
Habana no se pueden 
c o m p r o m e te r  la s  
grandes probabilida­
des de batir el record 
mundial de distancia, 
el más importante, el 
que más se codicia.
Entiendo que no es 
n e c e s a r io  lle g a r  a 
más. Creemos en la 
palabra de los dos 
oficiales.
El record  mundial 
de distancia sería por 
sí solo un gran éxito 
de los pilotos y de 7.a 
organización aeronáu­
tica española, y de­
mostraría la buena 
calidad de los aviones 
y motores construidos 
en España.
Claro es que nun­
ca estamos libres de 
un percance; pero, 
salvo algo imprevis­
to, tengo casi la se­
guridad de que el Jesús del Gran Poder batirá el record  mundial 
de distancia en línea recta, volando hacia Oriente, y de que lo 
batirán tan bien que será difícil que se supere pronto, y se pro­
curará además mantenerlo.
Tengo en cuenta para afirmarme en esa confianza la calidad 
de los pilotos y las buenas condiciones del material.
Es de suponer que el Jesús del Gran Poder llegará por lo me­
nos á Karachi.
Yo seré el que, teniendo en cuenta los datos meteorológicos, 
les dé la orden de salida. A  primeras horas de la tarde recibo 
noticias del Observatorio, comunicadas por el Sr. Meseguer, y 
con arreglo a estas noticias he de comunicar a los aviadores 
cuándo deben prepararse para salir.”
Aplazamiento del viaje
El mal tiempo persistente ha obligado a los aviadores a apla­
zar día tras día su salida, aprovechando éstos la espera para 
realizar pruebas y vuelos de preparación»
Los capitanes Jiménez e Iglesias, durante su estancia en Se­
villa, han dormido en el aeródromo todas las noches, y cada vez 
que se recibían los partes meteorológicos les eran transmitidos, 
esperando siempre la indicación de tiempo favorable para poner­
se en camino.
El día 5 se anunciaban tres depresiones, y que después de la 
tercera vendría el buen tiempo.
Ese día, por la noche, acudieron a la estación a despedir a 
la Familia real. Confirmaron que tuvieron deseos y propósitos 
de haber salido en la madrugada anterior, pero las noticias del 
Observatorio de Madrid, y de otros, acusaban mal tiempo y, por 
tanto, se vieron forzados, muy a pesar suyo, a suspender el
vuelo. “ Tenemos— di­
jeron —  la suficiente 
paciencia para espe­
rar todo lo que sea 
preciso, hasta que el 
Observatorio nos di­
ga que tenemos la 
vía libre.” Dijeron 
también que los fra ­
casos ocurridos en los 
grandes vuelos se de­
ben a precipitaciones 
en la salida, sin te­
ner en cuenta las ob­
servaciones meteoro­
lógicas.
Preparativos
El día 10, tan 
pronto como se reci­
bió el parte meteoro­
lógico que era favora­
ble y la orden de sali­
da, fueron desperta­
dos los aviadores que, 
como de costumbre, 
dormían en el aeró­
dromo. Inmediatamente se dieron las órdenes para efectuar la 
última revisión del aparato y sacarlo del hangar. Todos los da­
tos meteorológicos confirmaron el buen tiempo.
A la una de la tarde fueron, con el teniente coronel jefe de
la base de Tablada, a cumplimentar al cardenal Ilundain, y  soli­
citar del prelado su paternal bendición.
El señor arzobispo los recibió con todo cariño y les alentó 
en la empresa, y prometiéndoles que pediría a Dios la lleven a 
feliz término.
Los pilotos del Jesús del Gran Poder dieron cuenta a su emi­
nencia de todos los detalles relacionados con el vuelo y de las es­
peranzas y posibilidades que tienen para triunfar, así como las 
diversas incidencias que ha tenido el proyecto. Él cardenal Ilun- 
dain, después de bendecirles, les entregó dos medallas y  dos es­
tampas de la Virgen de la Antigua.
A  las seis de la tarde se celebró en la Catedral, con asisten­
cia de enorme multitud, una Salve en honor de la Virgen de la 
Antigua, como despedida de los aviadores de dicha histórica ima­
gen. El altar estaba profusamente adornado con flores y  luces.
El órgano de la Catedral entonó una marcha. Seguidamente 
se dirigieron a la monumental capilla de la Virgen de la Anti­
gua y ocuparon unos asientos en el presbiterio. A  ambos lados 
se situaron el infante don Carlos, el cardenal Ilundain, autori­
dades y aviadores. Los pilotos del Jesús del Gran Poder entrega­
ron a su eminencia dos magníficos ramos de flores, y el cardenal 
los colocó en el altar, como ofrenda de dichos oficiales.
El deán de la Catedral, asistido de dos beneficiados, revesti­
dos de capa pluvial, entonó la Salve. El coro cantó entonces la 
Salve del maestro Eslava. Jiménez e Iglesias se arrodillaron en 
las gradas del presbiterio y rezaron una plegaria.
Los aviadores prometieron que si salen con éxito de la em­
presa volverán a visitar a la Virgen de Nuestra Señora de la 
Antigua para darle las gracias por su protección.
El cardenal Ilundain, en medio de un escalofriante silencio, se 
adelantó adonde los aviadores estaban arrodillados y  les dió su 
bendición.
Hasta las puertas del templo fueron acompañados luego és­
tos por el prelado, el infante don Carlos, cabildo catedral y las 
autoridades.
Los capitanes Jiménez e Iglesias, con el teniente coronel Del­
gado, subieron a un automóvil, que los condujo a Tablada.
Los capitanes Jiménez e Iglesias estuvieron también en la 
iglesia donde se venera a Jesús del Gran Poder, y oraron ante 
la imagen.
Ambos aviadores recibieron durante todo el día infinidad de 
abanicos y tarjetas para firmar, y por las calles fueron objeto 
de grandes manifestaciones de simpatía y admiración.
157
antes de montar los pilotos en el aparato les hizo entrega del úl­
timo parte meteorológico, que era francamente bueno.
También el propio teniente coronel Delgado Brackembury 
puso a la firma de los capitanes Jiménez e Iglesias el enterado 
de la orden telegráfica llegada de Madrid, en la que se indica 
terminantemente que el raid tenía que ser de Sevilla a Karachi. 
Los aviadores firmaron el documento que el je fe  de la base les 
presentaba.
Cinco minutos más tarde el aparato echaba a andar, y  en el 
momento de intentar el despegue el gentío congregado, preso de 
gran emoción, dió vítores a España, al Rey y a la Aviación es­
pañola. Fueron unos minutos indescriptibles.
El accidente
Treinta segundos después, cuando el aparato comenzaba a 
iniciar el despegue, el ala inferior derecha tropezó con un auto­
móvil de la Aeronáutica, sufriendo una avería.
Inmediatamente el je fe  de la base aérea de Tablada, coronel 
Delgado Brackembury, ordenó la suspensión del vuelo y dispuso 
que el aparato fuese conducido a los talleres para su reparación.
La causa del accidente fué debida a la niebla baja, que impe­
día a los aviadores la visibilidad.
Las averías del avión se han reducido a ligeras desgarradu­
ras del ala, que aparecía destrozada en un espacio de poco más 
de medio metro cuadrado, y las varillas del borde de la armadu­
ra se hallaban dobladas. Esta avería quedó reparada el sábado 
12 por la tarde.
La salida
El día siguiente, a pesar de que los aviadores Jiménez e 
Iglesias habían manifestado su propósito de no salir, con objeto 
de que no acudiera público a despedirlos, desde las tres de la 
madrugada comenzaron a llegar numerosos automóviles particu­
lares y de servicio público atestados de personas que iban a dar 
su adiós a los aviadores.
A  las cuatro y media, el je fe  del aeródromo dió orden de que 
fueran abiertas las puertas de éste. Inmediatamente la multitud 
invadió el campo. A  esta hora no cesaba de llegar público en au­
tos y coches. La animación en Tablada era extraordinaria.
Fuerzas de la base aérea acordonaron el lugar donde se en­
contraba el Jesús del Gran Poder, a fin de que la multitud no 
dificultase las operaciones que habían de efectuarse para el des­
pegue.
La mañana se presentaba espléndida. El cielo, completamente 
despejado. No hacía aire.
El último parte meteorológico acusaba buen tiempo y confir­
maba los datos facilitados con anterioridad.
A las seis y quince minutos se puso en marcha el motor.
El je fe  de la base, teniente coronel Delgado Brackembury,
D eclaraciones de los pilotos
Según manifestaciones del capitán Jiménez, el aparato mar­
chaba perfectamente en el momento del accidente, y  el motor 
funcionaba con gran regularidad. Ocurrió el contratiempo en 
el preciso instante en que el avión se disponía a despegar.
Hablando, por su parte, el capitán Iglesias con los periodis­
tas acerca del accidente que les ocurrió al despegar, se ha expre­
sado de esta manera:
— La Providencia nos ha salvado. Llevábamos recorridos unos 
800 metros, cuando, al trasponer unas filas de cardos silvestres 
que circundan la pista, nos dimos cuenta de que estábamos fue­
ra de ella. Repentinamente el ala derecha inferior del aparato 
chocaba contra un automóvil. Entonces cortamos gas y nos 
dimos cuenta del peligro por los numerosos soldados que veía­
mos correr, los cuales formaban el cordón de vigilancia. Al pa­
rar el aparato nos hallábamos a 30 metros ante el barracón de 
bombardeo. De haber continuado no hubiéramos podido salvar 
el barracón, y la catástrofe hubiera sido inminente.
Los aviadores Jiménez e Iglesias se ven de nuevo precisados 
a esperar que las condiciones atmosféricas mejoren para em­
prender el vuelo con el Jesús del Gran Poder.
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La Aeronáutica en la Feria Internacional de Milán
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
Nuestros lectores recordarán, tal vez, que el año pasado dio 
cuenta ALAS de la participación que tuvo la Aeronáutica en la 
Feria Internacional de Milán. Esta gran manifestación anual 
acaba de celebrarse, una vez más, en la antigua, célebre e indus­
triosa capital de la Lombardía; y, como anteriormente, ha com­
prendido una sección Aeronáutica.
En una Exposición en que hay secciones agrícolas, vinícolas, 
marítimas, mineras, metalúrgicas, textiles, turísticas, una clase 
de las industrias suntuarias (vidriería de arte, teracotas, perfu­
mes, pieles etc.), un concurso de animales grasos y reproducto­
res de especies bovinas, porcinas, ovinas; una sección canina, et­
cétera, se advierte claramente que la Aeronáutica, como el au­
tomovilismo, no pueden ocupar sino un lugar muy limitado. La 
Feria de Milán no es un Salón de Aeronáutica, como los que P a­
rís y Berlín tendrán precisamente el verano y el otoño próxi ­
mos. La Aeronáutica no puede desempeñar en Milán sino un pa­
pel bastante modesto, pero, sin embargo, ha sabido hacerse notar 
y apreciar grandemente. La Prensa italiana ha hablado con elo­
gio de la presentación de los stands. Un ministro, el honorable 
Sr. Belluzio, ministro de la Economía Nacional, los ha visitado 
detenidamente. Nosotros creemos interesante consagrarles, a 
nuestra vez, algunas líneas.
Se sabe que la industria Aeronáutica italiana tiene sus fá ­
bricas, sus oficinas de estudios, sus establecimientos diversos 
casi todos situados en la Italia del norte. Estaba, pues, situada 
a pie de obra en Milán, y esta condición favorable, así como el 
hecho de que ella sólo se beneficie con los encargos del Estado, 
explican la parte preponderante que ha tomado en la sección Ae­
ronáutica de la Feria.
Los Astilleros Aeronáuticos de Bérgamo (Cautieri Aéronau- 
tici Bergamaschi) han expuesto dos seductoras avionetas de tu­
rismo, que recuerdan los “ Caudron” franceses y los “ M oth” in­
gleses.
La gran Casa Breda, que construye en Milán máquinas de 
todas clases (locomotoras, máquinas de vapor, máquinas agríco­
las), así como tubos y placas de acero, obuses, etc..., había te­
nido a gala mostrar modelos de todas sus fabricaciones aeronáu­
ticas, exhibiendo una muy completa y muy curiosa serie de ma­
quetas de los aparatos salidos de sus fábricas (aviones de caza, 
aviones de escuela, aviones de acrobacia, aviones de reconoci­
miento), así como un .avión a todo su tamaño real, un biplaza 
de observación del tipo “ A 9 bis” , equipado con un motor “ Isot- 
ta-Fraschini” 450 CV.
La Sociedad de Costruzioni Meccaniche Aeronautiche, de Ma- 
rina-d’-Pisa, ha sometido al público grandes maquetas y copiosas 
ampliaciones fotográficas de sus productos, los hidroaviones 
“ Dornier-W al” , equipados ora en aparatos militares, ora en 
aparatos comerciales. Inmensas vistas de sus fábricas completan 
esta presentación.
Los constructores italianos de motores no podían, y ello se 
cree fácilmente, estar ausentes de la Feria. La Casa A lfa-R o­
meo presentaba su 400/500 CV., mientras que la Sociedad Isot-
ta-Fraschini, de Milán, desplegaba ante las miradas del público 
toda la gama de sus motores “ A sso” : el 260 CV. de cilindros 
en línea, el 450 CV. de cilindros en V, el 500 y el 600 CV. de ci­
lindros también en V, y, por último, el 1.000 CV. de cilindros 
en W .
La Casa Piaggio, de Génova, que explota patentes inglesas, 
mostraba que para sus principios construye “ Júpiter” muy 
exactos, al ejemplo de la Sociedad francesa Gnóme-Rhone.
Pero como no se concibe una Exposición sin la presentación 
— a veces excesiva— de todos los accesorios o, por lo menos, uti- 
lizables, hemos visto, pues, muestras de aceros de la Casa Poldi 
(especialmente berbiquíes y tubos), magnetos “ M arelli” , hélices; 
y los elocuentes trabajos, en fin, de la Società Anonime Rileva­
menti Aérofotogrammetrici, especializada, como su razón social 
lo indica, en los trabajos de levantamiento de planos y catastra­
les por medio de la fotografía aérea.
La participación de las Aeronáuticas extranjeras era, evi­
dentemente, menos rica. De Inglaterra había tres motores de la 
Casa Biddeley-Armstrong, de Coventry: un motor “ Gennet” , de 
cinco cilindros en estrella, para aviones ligeros; un motor “ Mon- 
goose” , de cinco cilindros, también en estrella; y un motor 
“ Lyux” , de siete cilindros en estrella, para aviones-escuela y 
aviones de turismo. En el pabellón nacional de la Gran Breta­
ña (cada nación tiene su palacio propio en el recinto de la Expo­
sición) se había preparado además, con mucho gusto, una re­
trospectiva en miniatura de todos los aviones construidos desde 
hace una decena de años. Una serie de modelos permitía darse 
cuenta fácilmente del progreso en este punto alcanzado.
Finalmente, la Aviación francesa había decorado, del modo 
más adecuado para llamar la atención, todo un lado del pasillo 
central de la sección Aeronáutica. Este stand francés, muy in­
teligentemente concebido y hábilmente presentado, contenía un 
diorama representando el puerto aéreo de Le Bourget, así como 
una serie de cuadros, dibujos y mapas señalando las principales 
líneas francesas de navegación aérea mercante, el progreso de 
los transportes por el aire desde hace ocho años, la red de tele­
grafía  sin hilos utilizada por la Aviación comercial, los princi­
pales raids recientemente realizados por pilotos franceses (Chal­
le, Pelletier d’Oisy, Guilbaud, Bernard, Costes y Le Brix). Fo­
tografías y modelos mostraban los aparatos que habían hecho 
perform ances notables a partir de la pasada Feria (hidroaviones 
“ Lioré y Olivier” , avión “ Potez X X V ” , avión “ Bréguet X I X ” , 
aviones de caza “ Nieuport-Hispano” 500 CV., “ Gourdou” y 
“ W ibault” , avión “ S. E. C. M .” , avioneta “ Caudron” tipo “ 109” 
con motor “ Salmson” 40 CV.). Por último, en el corazón del 
sta7id y en el lugar de honor, se podía ver el nuevo motor “ Lor- 
raine-Diétrich” 650 CV. en W , el motor “ Renault” 450 CV., 
sin reductor, y el mismo, con él; el motor “ Farm an” 500 CV., y 
el glorioso motor “ Hispano-Suiza” 600 CV. (motor de Costes y 
Le Brix, como se sabe).
En resumen: la sección Aeronáutica de la Feria de Milán ha 
logrado el más vivo y más legítimo éxito.
La situación actual de la Aviación comercial británica
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  L o n d r e s )
En el estudio de conjunto de la Aviación británica importa 
tener presente cuáles fueron sus orígenes y cuál ha sido su evo­
lución.
En 1919 Inglaterra puso en servicio algunas líneas interio­
res que unieron Londres con Escocia, Irlanda, Bristol, Plymouth. 
Las cortas distancias que tenían que recorrer estas líneas no 
les permitieron la concurrencia con los demás medios de locomo­
ción y transporte, y tuvieron que desaparecer rápidamente.
Algunas líneas internacionales, uniendo Londres con París, 
Bruselas, Amsterdam, Rotterdam, fueron establecidas y explota­
das simultáneamente por cuatro Compañías independientes: 
Londres-París, por Instone A ir Line, Handley Page, Trans- 
port Ltd. y Daimler A irw ays; Londres-Bruselas-Amsterdam- 
Rotterdam, por Instone y Daimler. Esta explotación, subvencio­
nada por el Gobierno, fue desastrosa, y el Gobierno impuso, en 
1924, la concentración de las Compañías existentes en una sola 
Sociedad, Les Imperial Airways.
Hasta 1926, Les Imperial Airways se limitaron a desempe­
ñar la explotación de las líneas existentes, y parecía que el Go­
bierno británico se desinteresaba del desarrollo de la Aviación 
comercial. Sin embargo, organizaba, por otra parte, raids de re­
conocimiento desde Londres por Egipto a las Indias, por un lado, 
y al A frica del Sur, por otro, preparando así las rutas aéreas 
del Imperio Británico, cuya creación fue decidida en 1926.
Itinerarios exteriores.— Comprenden: las líneas que unen a 
Londres con las grandes capitales europeas París, Basilea, Zu- 
rich, Bruselas y Colonia. La línea de hidroaviones Southampton- 
Guernesey, explotada desde hace varios años, y las dos grandes 
líneas imperiales decididas en 1920. La línea de las Indias y de 
la Insulinda por Bagdad, Karachi, Singapoore, cuyo trozo El 
Cairo-Karachi funciona ya. La línea del A frica  del Sur, gran 
línea de El Cairo a El Cabo, cuyo trozo Kartum-Kisuwac ha 
sido explotado en 1927 como ensayo. Para unir la Metrópoli con 
estas dos líneas, Inglaterra busca un arreglo con Francia. Por 
último, la línea de las Indias, Londres-Karachi-Singapoore, debe 
ser prolongada hasta Australia.
Itinerarios interiores.— No hay líneas interiores de navega­
ción aérea, ni tampoco se han previsto.
Condiciones de explotación .— La Imperial Airways Limited, 
constituida en 1.° de abril de 1924 por iniciativa del Gobierno 
inglés, y en ejecución de un acuerdo que se llevó a cabo entre el 
Tesoro y la British Foreing and Colonial Corporation, es una 
verdadera Compañía nacional, con un capital de un millón de li ­
bras, que si no disfruta de un monopolio de explotación, disfru­
ta, en cambio, de un monopolio de subvención para los transpor­
tes por avión. Los directores y los accionistas de la Sociedad de­
ben ser súbditos británicos; el material debe ser construido y 
reparado en Inglaterra; la Sociedad no debe tener ninguna par­
ticipación en las fábricas de construcción de aviones o de mo­
tores.
El Estado no es propietario ni accionista de partes de benefi­
cio; los principales grupos de accionistas son: Royal Bank of 
Scotland, 34.334 acciones; Barclays Bank, 34.334 acciones; Hand­
ley Page Transport, 34.334 acciones.
Antes de estudiar las modalidades de la subvención conce­
dida actualmente por el Estado a la Imperial Airways Limited, 
es interesante señalar las diversas formas de la ayuda aportada 
por el Estado inglés a las Empresas de navegación aérea desde 
su fundación.
En 1921, cuatro Compañías que se hacen la competencia de­
ben participar, a prorrata del tráfico desarrollado, una subven­
ción total de 600.000 libras, concedida por tres años. Las previ­
siones de tráfico que fueron hechas para el cálculo de esta sub­
vención eran demasiado optimistas, y las Compañías tuvieron 
déficit; el Gobierno, a fines de 1922, satisfizo el déficit, suprimió 
la competencia entre las diversas Compañías, señalando para 
cada una de ellas un itinerario determinado, y decretó nuevas 
tasas de subvención: 15.000 libras para Londres-París durante 
dieciocho meses; 25.000 libras para Londres-Colonia durante die­
ciocho meses; 55.000 libras para Manchester-Londres-Berlín; y
10.000 libras para las islas y Cherburgo. Esas subvenciones cu­
brían la explotación hasta 1924, en que fué creada la Imperial 
Airways Limited.
La ayuda actual del Estado a la Imperial Airways Limited 
consiste en una subvención global de un millón de libras, paga­
deras a la Sociedad en anualidades decrecientes, del siguiente 
modo: los cuatro primeros años, 137.000 libras; el quinto, 112.000; 
el sexto, 100.000; el séptimo, 86.000; el octavo, 70.000; el noveno, 
62.000; y el décimo, 32.000.
La Imperial Airways Limited puede reembolsar esta subven­
ción, pero el reembolso lleva consigo la caducidad del contrato, 
que impone a la Sociedad la obligación de recorrer cada año un 
mínimo de kilómetros y la obliga a repartir sus beneficios se­
gún una fórmula determinada.
Para la explotación de la línea El Cairo-Bagdad-Karachi, la 
Imperial Airways Limited recibe del Gobierno inglés una sub­
vención anual de 95.000 libras. Los dominios y los protectorados 
le dan otras subvenciones.
El material y la industria.— Los aparatos empleados son to­
dos bimotores o trimotores, con cabinas espaciosas y con forta­
bles. En la línea París-Londres están en servicio aparatos “ Arms- 
trong-Whitworth A rgosy” , trimotores, capaces para 20 pasaje­
ros; “ Handley Page W -9” , trimotores, con 14 plazas.
En la línea de las Indias, está en servicio el “ Havilland-Hér- 
cules” , trimotor.
Todos estos aparatos son biplanos con armadura de madera o 
metálica y recubrimiento de tela, dotados de un confort especial 
y de una gran resistencia en el tren de aterrizaje; no constitu­
yen una técnica tan especial y nueva como los monoplanos ale­
manes u holandeses. La construcción metálica está lejos de estar 
tan avanzada en Inglaterra como en Alemania. %
Respecto a los motores, son excelentes. Los constructores in­
gleses Napier, Bristol, Siddeley, son muy discretos sobre las no- 
\ edades que aportan a sus recientes producciones. Es preciso 
reconocer que han obtenido en estos últimos tiempos notables 
resultados. El triunfo obtenido en Venecia por el avión “ Super- 
m arine” es debido en buena parte a las excelentes cualidades de 
su motor “ Napier Lion” de 1.000 caballos.
Reflexiones sobre la creación 
y la explotación de una red aérea interior
La creación en Francia de una red aérea interior es una 
cuestión que se estudia seriamente en la actualidad. Para ello 
sería necesario equipar 4.000 kilómetros de líneas nuevas, lo 
que representa un gasto de 35 a 40 millones, pues es preciso con­
tar con la creación de 10 nuevos campos de aterrizaje y de 30 
a 100 terrenos de socorro. En este cálculo aproximado no se cuen­
tan los gastos relativos a la meteorología, señales, balizaje noc­
turno y al equipo radiotelegráfico, que, por razones de seguridad 
y de unificación, se deben dejar en toda hipótesis a cargo del 
Estado.
Se plantean los tres problemas esenciales siguientes:
1.° ¿Quién debe ser el encargado de trazar la red?
La constitución previa de un organismo nacido del seno de 
las Cámaras de Comercio, de las Ciudades, de los Departamentos 
y de las Asociaciones aeronáuticas, es, en sumo grado, aceptable; 
este organismo tendría un doble papel. Sería, desde luego, el ase­
sor cuyo consejo obligatoriamente tomado ilustraría al ministro 
sobre los proyectos que éste tuviese que aprobar o rechazar. Se­
ría también el órgano distribuidor de subsidios votados en fa ­
vor de la Aeronáutica por las colectividades de todo orden— com­
prendido el Estado— en la medida en que se apliquen estos sub­
sidios a Empresas de interés nacional. Por ahí tendría prácti­
camente la decisión en lo que respecta a la creación, por ejem­
plo, de una red postal.
2.“ ¿Quién debe sufragar los gastos de las nuevas instala­
ciones?
Tal como lo hemos dicho, el Estado asumirá todos los gastos 
de balizaje, de señales, y de protección meteorológica y radio- 
eléctrica. Ganada esta participación, queda por determinar quién 
tendrá a su cargo el equipo de los nuevos aeródromos. Si se tra­
ta de aeródromos de interés verdaderamente nacional (escala pos­
tal obligatoria, centro económico importante y mal servido ade­
más) el organismo a que hemos aludido antes deberá contribuir 
a los gastos en una amplia medida, y en cambio su participación 
será menor, hasta llegar a ser nula en los casos de interés pura­
mente regional o local, cuyos beneficiados asumirán solos la 
carga. Lo que acabamos de exponer se aplica a los terrenos equi­
pados en vista del tráfico; las instalaciones de los terrenos de so­
corro intermedios serían a cargo de los organismos encargados 
de la explotación aérea, pues la elección de estos puntos interme­
dios de ruta está íntimamente ligada al tráfico mismo.
Respecto a la explotación de puertos aéreos propiamente di­
chos, considerados únicamente como instrumentos de trabajo en 
el suelo, podría ser confiada a la Compañía o las Compañías que 
exploten la línea aérea, o bien ser objeto de una gestión por se­
parado.
En este segundo caso, la gestión podría confiarse al Municipio 
o a las Cámaras de Comercio de las ciudades interesadas.
3.° ¿Quién debe satisfacer los gastos de explotación?
Tiene esta cuestión cierta importancia, porque debe esperar­
se que el tráfico presente déficit durante varios años. ¿Quién 
debe enjugarlo?
Cualquiera que sea el sistema escogido— garantía de un mí­
nimo de ingresos, garantía de una prima por kilómetro mínima 
o garantía de interés pura y simple— nuestra opinión es que la 
carga financiera sea soportada, según los casos, por las colecti­
vidades beneficiadas por el recorrido hecho, por el organismo 
de coordinación y de distribución al que hemos aludido antes, 
pues el Estado, si juzgaba útil intervenir, no lo haría mas que 
aportando una cantidad convencional; tomaría parte en el es­
fuerzo, pero no sería él el encargado de llenar el vacío. Este 
principio de que la Administración no puede hacer mas que con­
tribuir, es esencial: es, en efecto, el solo dique que pueda conte­
ner las iniciativas desmesuradas, y fomentar un progreso ver­
dadero y sano.
Las posibilidades puramente comerciales, tales como trans­
portes regulares de pasajeros y de mercancías, servicios de pa­
quetes postales y taxis aéreos, están, en efecto, supeditadas, por 
un lado, a las facilidades más o menos grandes que ofrecen los 
transportes ferroviarios en los recorridos de que se trata, y por 
otro lado a los progresos realizados en el orden de la seguridad. 
Claro está que para largos viajes, en los que los pasajeros ga­
nan un tiempo que se expresa en grandes cifras, serán éstos me­
nos exigentes respecto a la seguridad que para los recorridos 
en los que la ganancia de tiempo es relativamente pequeña. 
Será, pues, preciso llegar a una seguridad poco más o menos to­
tal, que se alcanza más fácilmente en los trayectos reducidos.
Respecto al flete transportado, sólo las Cámaras de Comer­
cio y organismos locales especializados pueden apreciar su im­
portancia con mayor exactitud. Hemos de decir sólo que no se 
concebiría razonablemente una línea interior sin el acuerdo pre­
vio de las localidades interesadas, tanto del recorrido como de 
los dos extremos. Se ve que la cuestión del rendimiento comercial 
de las líneas aéreas interiores es bastante compleja. Sin embar­
go, desde el momento en que se cree una red interior y que la in­
dustria de los aviones ligeros se desarrolle, la Aviación de tu­
rismo alcanzará un máximo desenvolvimiento y obtendrá gran­
des facilidades para su vida. Si los resultados económicos pro­
piamente dichos no son evidentes, en cambio, desde el punto de 
vista de educación aeronáutica, • del sentido del aire, del gusto 
de volar, de la Aviación deportiva y de placer, la creación de una 
red interior ofrece un interés de primer orden.
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El balizaje nocturno de la red aérea francesa
El ejemplo de los Estados Unidos, que han balizado más de
10.000 kilómetros de su red aérea, y el ejemplo de Alemania, 
que procede, desde hace más de un año, a este mismo trabajo, 
no es quizá extraño al esfuerzo que se realiza actualmente en 
Francia para alumbrar todas las rutas aéreas. Hay, sin embar­
go, otra razón: Francia proyecta crear líneas interiores, que la 
mayor parte serán destinadas a unir las grandes líneas inter­
nacionales. Este es, por ejemplo, el caso de Burdeos-Lyon-Gine- 
bra. Para que estas líneas transversales, así como las que ten­
drán un carácter regional o interregional, puedan sostener su 
competencia con el ferrocarril y conquistar principalmente el 
flete postal que pretenden y que es el que únicamente puede ha­
cerlas vivir, es indispensable que el avión pueda volar indistin­
tamente de noche y de día, y, por consiguiente, que las rutas 
aéreas estén alumbradas.
Antes de proceder a la instalación del alumbrado en el con­
junto de la red, se ha decidido, desde luego, acondicionar las lí­
neas Calais-París-Lyon-Marsella y París-Estrasburgo, que ser­
virán de campo experimental. Estos trabajos se ejecutan actual­
mente y quedarán terminados a fines del corriente año. Vamos 
a dar una idea de los mismos.
En Francia, la Aviación no puede sostener el lujo de las 
instalaciones que se hacen en los Estados Unidos, donde todas 
las rutas han sido alumbradas con una luz, mojón luminoso, 
faro fijo o giratorio, cada cinco kilómetros. En Francia, se ha 
adoptado un sistema más económico, que sin llegar a la calidad 
del balizaje americano, debe permitir a los aviones comerciales 
efectuar sin dificultades sus trayectos nocturnos. Consiste en 
faros de todas potencias y en luces de neon (luz roja) colocados 
en forma de tresbolillo en las mejores condiciones de visibilidad.
Dos faros relámpagos, de gran potencia, están instalados, uno 
en el monte Valerien y otro en el monte Affrique, cerca de Dijon. 
En Le Bourget funciona un faro de potencia media de relámpago. 
Otro faro, de este mismo modelo, se está instalando en Lyon. En 
la línea de Calais a Marsella hay 14 faros de eclipse, que están 
situados en Saint Inglevert, Berck, Abbeville, Poix, Beauvais, Ro- 
milly, Chátillon, Dijon, Macón, Lyon, Saint Rambert, Monteli- 
mar, Avignon, Marsella. La línea París-Estrasburgo posee ocho; 
cinco de los cuales están ya colocados en Saint Dizier, Sarre- 
bourg, Commercy, Nancy y Estrasburgo; y tres, en construcción, 
en Villeneuve-Renneville, Brabant-le-Roi y Steinbourg. Respecto 
a las boyas luminosas de neon, de jalonamiento, serán distri­
buidas hasta 11 en la línea Calais-Marsella, entre los faros de se­
ñalamiento. La primera ha sido instalada, como ensayo, en Mo- 
rangle, cerca de Persan-Beaumont.
Los trabajos de balizaje nocturno no están limitados a las lí­
neas de Calais-Marsella y París-Estrasburgo. Se han comenzado 
también entre Toulouse y Perpignan, por donde pasa la línea 
postal hacia Casablanca y Dakar, y entre Burdeos y Madrid, 
trozo de la futura línea de París-Burdeos-Madrid, por una parte, 
y Lisboa, por otra.
En previsión del funcionamiento, en 1929, de la línea París- 
Madrid, los servicios de la Aeronáutica civil han pedido a lo 
Aviación militar que jalonen el trayecto París-Tours. No que­
daría ya, entonces, mas que el alumbrado de la ruta Tours- 
Burdeos y de Burdeos a Toulouse para que los aviones pudiesen
circular de noche de París a Pau, por Burdeos, y  de París a 
Perpignan, por Burdeos y Toulouse.
En Burdeos, Toulouse, Carcasonne, Perpignan y Nimes se 
han establecido ya faros de señalamiento de eclipse, pero será 
preciso esperar un año para que el balizaje sea terminado en 
el trayecto francés de las líneas París-Madrid y París-Buenos 
Aires.
¿Cuál es la importancia de la  
Aviación nocturna?
Se pueden fácilmente prever los felices resultados de la 
Aviación nocturna. En la línea Londres-Marsella, un avión que 
sale de Croydon por la tarde, a las veintiuna, aterrizará a las 
veintitrés horas y treinta minutos en Le Bourget, para volver 
a salir a media noche y llegar a las seis de la mañana a Marse­
lla. Aquí enlazará con el avión para Argelia, que llega a Argel 
a mediodía. De modo que una carta puesta en Londres antes de 
las dieciocho horas, y en París antes de las veintiuna, podrá 
ser distribuida en Argel el día siguiente por la tarde.
Respecto a la línea París-Burdeos-Toulouse, su balizaje noc­
turno permitirá .ganar un día en la duración del trayecto París- 
Buenos Aires y, además, llevando la cabeza de línea a París, la 
gran arteria Francia-América del Sur quedará enlazada en el 
aeródromo de Le Bourget con las grandes líneas internaciona­
les europeas que conducen a Inglaterra, Alemania, Rusia y Paí­
ses Escandinavos.
La telegrafía sin hilos y el 
balizaje radiogoniom étrico
Hemos de señalar también los importantes trabajos que se 
llevan a cabo para la instalación de la telegrafía sin hilos y  el 
balizaje radiogoniométrico.
El proyecto de infraestructura de 1920 tenía previsto un 
cierto número de estaciones de telegrafía sin hilos, de las cuales 
las tres cuartas partes están ya realizadas o en vía de instala­
ción.
Consisten estas instalaciones en: estaciones de dos kilovatios, 
que forman una primera red de unión entre los aeropuertos 
principales de Orly, Marsella, Argel y Túnez, que están previs­
tas para el año actual; estaciones de 500 kilovatios, que forman 
una red secundaria entre las estaciones principales de las líneas 
aereas. De las 31 estaciones de esta clase previstas en el pro­
grama de 1920, se han instalado ya 21 en la hora presente. Dos 
más suplementarias deben instalarse en 1928 en Marsella y 
Burdeos; estaciones de 100 kilovatios, que completan la red de 
estaciones de 500, doblándolas en ciertos casos, como estaciones 
de socorro. De 26 estaciones de esta clase previstas en 1920, 15
de ellas están ya en servicio.
Por último, las estaciones radiogoniométricas. De 17 estacio­
nes previstas en el programa total, existen solamente seis, en 
Le Bourget, Marsella, Perpignan, Estrasburgo, Valenciennes y 
A jaccio. En 1928 se instalarán otras seis en Lyon, para comple­
tar la línea París-Marsella, en Toulouse, y cuatro estaciones en
las orillas del Mediterráneo: Túnez, Bona, Argel y Orán.
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El aviador Wilkins ha volado por encima del Polo Norte
El capitán Wilkins y él teniente Eielson han salido de Pun­
ta Barrow y han conseguido llegar a Spitzberg, después de vein­
te horas y media de vuelo, el 21 de abril. Aquí hicieron una es­
cala de cinco días debido al mal tiempo. Cerca de Doedmansoci- 
ra, isla desierta situada al norte de Svolbad, quedaron detenidos 
por una violenta tempestad de nieve. Habían entonces recorri­
do unos 3.800 kilómetros en veintinua horas y treinta y dos mi­
nutos, o sea: una media de 156 kilómetros por hora.
Wilkins y Eielson salieron de Fairbanks (Alaska) y aterri­
zaron en Punta Barrow el 19 de marzo. Desde entonces no se 
recibieron de ellos mas que noticias incompletas, que no daban 
ninguna indicación precisa sobre los proyectos del animoso W il- 
kins, que hace ya dos años había tratado de realizar el mara­
villoso viaje.
No es ésta la primera vez que un avión vuela sobre el Polo 
Norte. El 9 de mayo de 1926, el Polo Norte fué atravesado por 
el comandante Richard Byrd y Floyd Bennett, que efectuaron el 
raid Spitzberg-Polo Norte, y regreso. El segundo vuelo sobre el 
Polo Norte lo realizó el Norge, dirigible mandado por Amundsen 
y pilotado por el general Nobile durante el viaje Spitzberg- 
Teller (Alaska), en donde el dirigible encalló.
Un periodista inglés que salió a esperar a Wilkins en Green- 
Harbour recogió de éste interesantes declaraciones sobre el raid 
que este aviador piensa intentar al Polo Sur en otoño.
En espera de poder salir de Spitzberg, se prepara este avia­
dor para la nueva aventura que debe conducirle por la vía de 
los aires desde el mar de Ross hasta la tierra de Graham. No 
tiene por esto la intención de rivalizar con el esfuerzo que debe 
hacer el comandante Byrd para llegar al Polo Sur. Wilkins, en 
efecto, trabajará más hacia el Oeste que Byrd, siguiendo la cos­
ta, mientras que el comandante americano se internará derecho 
hacia el interior de las tierras. Interrogado sobre la expedición 
en curso del comandante italiano Nobile, Wilkins ha contestado:
“ Es muy lamentable— dijo— que sus proyectos hayan sufri­
do retraso. El Océano Artico no es una región que se pueda ex­
plorar por la vía de los aires en verano. Es, sin embargo, posi­
ble que un navio aéreo pueda ser capaz de volar sobre las nie­
blas árticas, particularmente en las inmediaciones de Alaska, 
en donde éstas son generalmente muy bajas. Es evidente que 
Nobile hará todo lo que él es capaz de hacer, pues es, en verdad, 
un ingeniero aeronáutico consumado y muy científico; conoce, 
además, su equipo y las condiciones del A rtico.”
L A  T R A V E S ÍA  DEL A T L Á N T IC O
P royecto  de isla flotante F ot. Vidal
El capitán Wilkins ha añadido que no existía ninguna gran fundidades del Océano Artico, trabajo que debe poder ser rea-
isla en la región sobre la cual él ha volado, y que, sin embar- lizado con ayuda de submarinos y de aparatos de sondeo acús-
go, sería de una gran importancia científica el sondear las pro- ticos.
Las laboriosas etapas del dirigible
Italia“ hacia el Polo Nortey)
El dirigible Italia, que como indicábamos en nuestro número 
anterior, luchó con serias dificultades para hacer su primera 
etapa de Milán al aeródromo de Seddin, cerca de Stolp, donde 
aterrizó el 16 de abril por la mañana, sufrió averías de impor­
tancia que hicieron necesaria la detención en Stolp del dirigi­
ble para su reparación, hasta el 3 de mayo, que, en vista de 
haberse recibido durante la noche noticias favorables del tiem­
po, Nobile dispuso que se realizaran los preparativos para la 
reanudación del viaje, con rumbo a Vadsoe.
Inmediatamente reinó en el aeródromo una actividad febril, 
terminando los preparativos para sacar el dirigible del hangar 
a las dos menos veinte. Las tropas de la Reichwehr auxiliaron 
en la maniobra de sacar el dirigible, que se realizó mientras sus 
tripulantes se vestían los trajes polares. A  las tres y cinco de 
la mañana, y ya el dirigible en disposición de elevarse, la tripu­
lación ocupó sus puestos. El general Nobile dió la orden de mar­
cha a las tres y veinticuatro minutos, y pocos momentos después 
se elevó el Italia , desapareciendo a los pocos minutos con direc­
ción al mar.
El barco Cita de Milano, que conduce los pertrechos de la 
tripulación del Italia, llegó a King’s Bay, después de una difici­
lísima navegación entre los hielos. En un radiograma enviado 
por dicho barco, comunica que ha encontrado totalmente helada 
la bahía, y que se ha visto obligado a detenerse cerca de un 
kilómetro de tierra, teniendo necesidad sus tripulantes de rom ­
per los hielos, por medio de minas, para poder continuar su ca­
mino a K ing’s Bay.
Aprovechando las buenas condiciones meteorológicas que se
presentaban, el Italia  consiguió llegar a Vadsoe a las nueve ho­
ras y diez minutos del 4 de mayo. Durante la travesía se perdió 
dos veces en el camino: una vez en el Golfo de Bothina y la otra 
cuando pasaba por los alrededores de Gamlakardeby. Al llegar 
a Vadsoe tuvo que dar dos vueltas en el aire, a muy poca altu­
ra, para reconocer el terreno, que no veía a causa de la intensa 
niebla que reinaba. Luego, despacio, maniobró hasta el mástil 
de am arre; pero antes de conseguir amarrar perdió de vista dos 
veces a dicho mástil, consiguiendo amarrar después de una ma­
niobra laboriosa. En este punto se ha podido apreciar que el di­
rigible tenía una desgarradura en la parte anterior de la en­
volvente.
Otra vez el mal tiempo ha tenido inmovilizado al dirigible en 
Vadsoe, hasta el sábado 5, por la noche, a las ocho y media, en 
que salió con dirección a K ing’s Bay (Spitzberg), llegando a las 
once horas y cuarenta y siete minutos, al cabo de unas quince 
horas de navegación. Al llegar a K ing’s Bay soplaba fuerte 
viento, y gracias a un rápido cambio de éste, pudo, por fortuna, 
quedar amarrado el dirigible al poste sin detrimento, pero no 
pudo hacerse entrar en el hangar preparado al efecto.
El dirigible Italia emprendió el día 11, aprovechando la oca­
sión de que las condiciones atmosféricas eran buenas, un viaje 
de exploración de la península siberiana de Taimyr, donde exis­
ten millares de hectáreas de terreno que no han sido exploradas 
por nadie.
Salió de King’s Bay a las seis de la mañana, pero tuvo que 
regresar a las dieciocho horas y veinticinco minutos a su base, 
a causa de la espesa niebla.
L a  M a r c a  Más R e c i e n t e  d e l  M u n d o  E n t e r o
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El pilotaje en la obscuridad o en la niebla
Acaba de ser empleado, en la Escuela de Aviación de Tous- 
sus-le-Noble (Francia), un método para pilotar aviones sin visi­
bilidad exterior, sirviéndose únicamente de aparatos registrado­
res. Es muy desagradable para los pilotos no tener un punto de 
orientación exterior a consecuencia de la falta de visibilidad 
(niebla opaca, nubes, nieve, noche brumosa, etc.).
Por medio de un método 
muy sencillo se han obtenido 
resultados muy importantes: 
primero, se ha observado que 
los instrumentos normales, so­
bre todo el indicador de vuelo 
“ Badin” , son excelentes y dan 
indicaciones precisas; segun­
do, un piloto entrenado adquie­
re rápidamente los reflejos ne­
cesarios, y consigue pronto el 
dominio de un avión con visi­
bilidad nula, llegando a man­
tener un rumbo y a poder 
efectuar un viraje.
He aquí los resultados de 
este método, que ha sido veri­
ficado en unos doce pilotos en­
trenados : |
En el primer vuelo, dificul­
tades considerables y a menu­
do totales, para mantener el 
avión en una posición, sobre poco más o menos, normal. Los mo­
vimientos son, en gran número de casos, al contrario de- lo que 
deben ser, y cuando se hacen en buen sentido, son siempre muy 
bruscos; si el avión da un viraje, en lugar de enderezarlo se 
llega a una espiral muy apretada y hasta en barrena. La impre­
sión es malísima. En el vuelo siguiente, después de haber estu­
diado bien el funcionamiento de los aparatos y teniendo entera 
confianza en el piloto que ve, se consigue, poco a poco, mantener 
el avión en una posición, sobre poco más o menos, normál.
En los vuelos siguientes, los progresos son rápidos; se va 
cada vez más derecho; después se puede conservar un rumbo; y,
por fin, dar una media vuelta. 
Los movimientos llegan a ser, 
poco a poco, instintivos y los 
reflejos vienen después. Las 
correcciones acaban por reali­
zarse automáticamente, como 
en el caso en que el suelo es 
visible.
Por último, después de al­
gunas horas de entrenamiento, 
es posible seguir un itinerario 
escogido de antemano, por 
ejem plo: alejarse 50 kilóme­
tros, dar media vuelta, y, des­
pués, volver al punto de par­
tida.
El piloto, entrenado de este 
modo, adquiere una confianza 
absoluta en sus instrumentos. 
Sabe que conservando su san­
gre fría  podrá siempre salir 
de un mal paso.
Sorprendido por un tiempo completamente cerrado, podrá, 
y& sea ascender, sea continuar hacia una región mejor, o bien, 
dar media vuelta.
Este método no es, en resumen, mas que una cuestión de 
entrenamiento.
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A L E M A N IA
El régimen de verano de la Lufthansa
El 23 de abril ha sirio inaugurado el tráfico de verano, consistente en la 
apertura de 90 líneas en total. Sábese que A lem ania, después de acuerdos con ­
certados con los países vecinos, con excepción  de Polonia, tiene establecido un
servicio regular con la m ayoría  de las capitales europeas. El nuevo horario ' 
entre las capitales europeas establece un reducido núm ero de aterrizajes con 
respecto al año últim o. En el trayecto B erlín -París no se aterrizará  mas que 
en C o lon ia ; en el trayecto Berlín-M oscú se suprim e la escala de D antzig, etcé­
tera. Tam bién se ha acortado la duración  de las paradas. Todas estas medidas 
han p erm itid o : el reducir tres horas la duración  del trayecto entre Berlín y 
M oscú ; setenta m inutos el de Berlín a B asilea ; y cuarenta m inutos el de B er­
lín a París. N uestra fo to g ra fía  representa la llegada a Le B ourget del avión 
alemán que ha inaugurado el servicio de verano.
Un concurso internacional 
de vuelo a vela
El D eutscher L u fh fa h rt V erband  y la Sociedad Rhon de Rossitter han
decidido hacer, del 15 de m arzo de 1928 al 15 de m arzo de 1929, un Concurso
de vuelo bajo  la d irección  deportiva de la U nión  de Prusia Oriental para  la
N avegación  Aérea.
Los vuelos tendrán lugar en las dunas de Kurische H aíf y en las costas 
bálticas. Los concurrentes a este Concurso, que es internacional, no tendrán, 
pues, que efectuar sus vuelos en un día determ inado, sino en el día que les 
sea más conveniente, com prendido entre las dos fechas indicadas más arriba. 
El últim o día de inscripción  es el 13 de febrero de 1929.
El Concurso com pren de: el Prem io de duración , de 2.500 m arcos; la dura­
ción  m ínim a de este vuelo deberá ser de catorce horas y  veintidós m in u tos ; 
el Prem io de distancia, de 2.500 m arcos, debiendo tener una distancia m ínim a 
de 90 k ilóm etros ; y prem ios de investigaciones, de 2.500 m arcos, para  los
m ejores vuelos que abrirán nuevas posibilidades a la navegación  a vela.
B R A SIL
La redi aérea se desarrolla
El desarrollo actual de la A v iación  com ercial es debido, en gran parte, a 
la actividad de la A v iación  m ilitar, que b a jo  el enérgico im pulso del general
M ariante, d irector de la A eronáutica, ha organizado de una m anera notable
la Escuela del Cam po dos A lfonsos.
Desde el 15 de ju lio  al 13 de octubre últim o, en sesenta y seis días de tra­
b a jo  útil, no se cuentan m enos de 4.200 vuelos, de los cuales 1.640 realizados 
por los oficiales instructores y 2.560 por alumnos, lo que representa cerca  de 
un m illar de horas en el aire.
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Adem ás del aeródrom o oficial de Cam po dos A ffonsos, hay tam bién a eró ­
drom os m ilitares en R ío Grande do Sul, en L ivram ento, en A legrete y  en 
Bagé. La A viación  m ilitar utiliza aparatos franceses “ Bréguet X IX ”  y “ P o- 
tez 25”  ; la M arina aparatos ingleses y  norteam ericanos. R especto a la A v ia ­
ción  civil, cuya cuna es San Paulo, si no cuenta mas que un raid  trasatlán­
tico, de Genova a Santos, con  el “ John ”  de Barros, com ienza a extender sus 
escuelas de p ilotaje a San Paulo, Minas Geraes, Pernam buco y Bahía, utili­
zando, bien sea aviones franceses, bien sea alemanes.
P ero la gran arteria  de la C om pagnie Genérale A éropostale, con  su doce­
na de cam pos de aterrizaje, señala el eje  de donde saldrán en abanico las vías 
de penetración  aérea hacia el corazón  del país. Sigue, en efecto, la costa este, 
cuyo itinerario es : N oronha-N atal, 360 k ilóm etros; N ata l-R ecife , 260 ; R ecife - 
M aceio, 200 ; M aceio-Bahía, 450 ; Bahía-Caravellas, 600 ; C aravellas-V ictoria, 
310 ; V ictoria -R ío  de Janeiro, 500 ; R ío de Janeiro-Santos, 350 ; Santos-Floria- 
nópolis, 500 ; F lorian ópolis-P orto  A legre, 350 ; P orto  A legre-Pelotas, 230.
Las prim eras líneas en estudio 
com prenden la apertura de una línea 
de R ío a Sao Paulo, 450 kilóm etros, 
y otra de R ío a  B ello-H orizonte, 600 
kilóm etros. Este año habrá un acon ­
tecim iento de im portancia  grande : el 
14 de ju lio p róx im o, el je fe  del Es­
tado, M. W àshington Luis, presidirá 
la sesión inaugural del I Congreso 
A éreo brasileño.
C A N A D Á
Constitución de una 
sucursal Havilland
La Casa de H avilland ha abierto, 
en el com ienzo del mes de m arzo, 
una Sucursal en Toronto. T iene por 
objeto esta Sociedad poner en ser­
vicio los aviones “ Moth” , que le se­
rán entregados por la Casa m atriz 
de Inglaterra.
N o construirá  aparatos, sino que 
utilizará los aviones para  la foto - 
gram etría, la v igilancia  de bosques y 
los transportes aéreos. 4
C H E C O E S L O V A Q U I A
La Aviación civil 
en Checoeslovaquia
L a  actividad de las líneas aéreas i
en el curso de 1927 ha señalado un 
progreso considerable sobre el año i
1926. La regularidad ha sido de 97,6 i
por 100 para las líneas aéreas del :
Estado. Peso de las m ercancías trans­
portadas, 63.483 kilogram os ; núm ero 
de viajeros, 3.946.
El tráfico en la línea B erlín -B reslau-G leiw itz-B rno-V iena. ha vuelto a em pe­
zar en 6 de febrero últim o. Tam bién ha vuelto a  em pezar, en 15 de m arzo, el 
tráfico en la línea P raga-B rno-B ratislava-K osicw . Esta línea será prolongada 
hasta U zhorod hacia fin de ju lio  p róx im o, cuando los trabajos de arreglo del 
cam po estén term inados.
Continúan las negociaciones entabladas respecto a la organ ización  del ser­
v icio  aéreo P raga-R otterdam , con correspondencia  con el servicio m arítim o 
R otterdam -Londres. Esta será la prim era  línea internacional explotada por 
Checoeslovaquia. La exp lotación  para  com enzar correrá  a cargo  de la Socie­
dad de A v iac ión  Checoeslovaca 5C. S. (L etecka  Spoleonost) y, a p artir  de 
1929, por la C om pañía holandesa K. L. M.
E SP A Ñ A
Un campo de aterrizaje en Valencia
En su v ia je  a V alencia , el general Soriano, presidente del Consejo Supe­
r ior de A eronáutica, acom pañado del alcalde, v isitó  e inspeccion ó la p laya y
S o c i é t é  
Fabrication
79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)
S. A . R. L. Capital: 5 0 0 .0 0 0
Aviones y  motores de todas 
marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 4 5 .  7 5  y  120 
caballos de vapor.
Piezas para aviones y  m o­
tores.
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general para 
Aviación y canoas.
terrenos de la zona m arítim a para  ver el m e jor lugar de em plazam iento de 
un cam po de aterrizaje.
Una escuela de Aviación 
en San Sebastián
El com andante aviador Sr. Escribano, de San Sebastián, continúa sus ges­
tiones para  conseguir la construcción  de un aeródrom o con escuela de pilotos 
en San Sebastián. Pretende que el A yuntam iento conceda el aeródrom o de 
Lasarte y una subvención ; la contestación  del M u n icip io  parece será dene­
gatoria .
El Sr. E scribano ha visitado algunos terrenos de Irún con  ob jeto  de ver 
si allí puede ser instalada esta escuela de A v iación .
£>1 Aero Club de Andalucía
En el C írculo de Labradores, de Sevilla, se constituyó, el d ía  4, el A ero
Club de Andalucía . Se reunieron 70 
personas y enviaron su adhesión has­
ta  300. Don Felipe A cedo, capitán  
del Cuerpo Juríd ico y p iloto aviador, 
d irig ió  la palabra a los concurrentes, 
hablándoles de la necesidad del A ero  
Club. Se eligió presidente al je fe  de 
la base de Tablada, teniente coronel 
Delgado B ranckem bury.
La vuelta al Mundo 
del comandante Franco
En Cádiz se ha verificado el tras­
lado del casco del av ión  del com an­
dante Franco desde el antiguo taller 
al nuevo, construido ju n to  a los de­
pósitos de la F ábrica  de Tabacos, 
en la p laya de los Puntales.
El traslado se hizo con dificulta­
des a  causa del volum en del casco, 
que m ide cin co m etros de ancho, 28 
de largo y  otros tantos de en verga ­
dura.
P ara  tran sportarle  se em plearon 
tres vagonetas y  hubo necesidad de 
ensanchar dos pasos a nivel y la 
puerta de una huerta.
P rim ero se colocarán  las alas e 
inm ediatam ente los cuatro m otores. 
El aparato será lanzado al agua en 
la citada playa de los Puntales.
Con el com andante F ran co  ha lle­
gado para  presenciar las pruebas el 
Sr. O rtiz Echagüe.
F r a n ç a i s e
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Aéronautique
Maniobras italianas 
en las costas de España
El presidente del Consejo de A e ­
ronáutica, general Soriano, m archa- 
i’á al aeródrom o de Los A lcázares 
(C artagena) para  recib ir, el día 27, 
a la exp ed ic ión  de los 50 h idroaviones italianos que vendrán al m ando del 
general De Pinedo.
V ia je ro  en el aparato de éste, llegará tam bién el subdirector del M inisterio 
de A v ia c ión , general Balbo, quien seguirá, por ferrocarril, a  M adrid y después 
a Sevilla, ciudad que tiene gran  interés en conocer.
El núm ero de expedicionarios que de Los A lcázares reanudarán el vuelo 
para  realizar otras etapas m editerráneas será de 150.
Desde Ita lia  vendrán asim ism o en este vuelo, además de nuestro agregado 
naval en la Em bajada, un oficial de nuestra A v iación  m ilitar y  otro de nues­
tra  A v iac ión  naval, que oportunam ente nom brados p or nuestro G obierno, han 
salido para  Italia, defiriendo a  invitaciones de esta N ación .
Crédito para el Congreso Jurídico 
Internacional de Aviación
P or Real orden del M inisterio de H acienda, de 9 del corriente, se ha con ­
cedido un crédito extraord inario  de 40.000 pesetas al presupuesto de la Pre­
sidencia, con  destino a satisfacer los gastos que orig in e  la celebración  en esta 
Corte del V III  Congreso Juríd ico  Internacional de A v iación ,
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Unificación de los servicios 
de Aeronáutica
Se ha acordado que la sección  de A eronáutica  civil intercalada en el M inis­
terio  de Trabajo , en cuyo cuadro de actividades realm ente sólo aparecía  a 
título de transporte, se refunda, con su personal, en el Consejo Superior de 
A eronáutica, organism o a cuyo cargo corren , com o se sabe, las funciones n or­
m ativas y  unitarias de los diversos ram os de la actividad aérea : m ilitar, naval, 
deportiva, com ercial, etc. La plantilla y  el presupuesto no experim entan otra 
alteración  que pasar del escalafón  del M inisterio de T rabajo  y  de los créditos 
ordinarios correspondientes, a la Presidencia del Consejo, ep ígra fe  del Consejo 
Superior de A eronáutica.
Se concederá al M inisterio de Trabajo  una V oca lía  perm anente en el Con­
sejo Superior de A eronáutica, y el decreto correspondiente a esta reform a se 
firm ará y publicará inm ediatam ente.
ESTAD O S UNIDOS
Homenaje a  la tripulación 
del „Bremen“ en Nueva York
Con la m áxim a pom pa que N ueva Y ork  puede desplegar para  recib ir hués­
pedes ilustres, han sido acogidos los tripulantes del B rem en , com andante 
H erm ann Koehl, el barón \on H unenfeld  y el m ayor F itz M aurice. Las sirenas 
y los silbatos de todos los navios resonaban en el espacio cuando los aviadores 
se dirigían  hacia Broadway. N um erosos aviones volaban por encim a de la co ­
m itiva.
En la escalinata del Hotel de la V illa, el alcalde, J im m y W alker, les dió 
la bienvenida. En seguida fueron  conducidos, por la Quinta Avenida, en medio 
de frenéticos aplausos, hasta el Central Parle, donde les fué entregada la Me­
dalla del M érito, que les fué concedida por el Estado de N ueva Y ork . Se celebró 
después un gran  banquete en el Com m odore Hotel.
Nuevo aparato fotográfico „Fairchild“
La Sección de fo tog ra fía  aérea de la Fairchild Aerial C orporation, de Far- 
m igdale L on g  Island (N ueva Y o rk ) , acaba de fabricar un nuevo aparato fo to ­
gráfico, de tipo  de ob jetivo m últiple, destinado a  trabajos geodésicos.
Con este aparato se pueden tom ar cuatro fo togra fías  simultáneas, una de
las cuales vertical, la segunda ligeram ente oblicua, sea delante o detrás de la 
fo togra fía  vertical, y las otras dos una a cada lado de la vertical.
Después del desarrollo, las películas pasan a un aparato de transform ación , 
que reproduce autom áticam ente la fo tog ra fía  oblicua con una escala corres­
pondiente a la de la fo tog ra fía  vertical, es d e c ir : que la deform ación  debida 
a la oblicuidad del eje del ob jetivo queda corregida  por este procedim iento. El 
aparato lleva en su alm acén una película de 680 pies y de seis pulgadas de
largo. Se puede fotografiar una zona de nueve millas de ancha y de 190 de
longitud, desde una altura de 15.000 pies.
Los ensayos hechos con este nuevo aparato, llamado el “ Fairchild aerogram -
m e” , por la A eronáutica  am ericana han sido m uy satisfactorios, y por ello ha 
pasado pedido a la Casa Fairchild  de 20 aparatos com pletos.
La muerte de Floyd Ben net
Se conocen las circunstancias que han provocado la m uerte de Floyd Ben- 
net, uno de los cam peones de la A viación  am ericana. Cuando se v ió que sóio 
el potente m onoplano “ Ford” , de tres m otores, construido para  la expedición  
Byrd al Polo Sur, era capaz de poder llevar socorro al B rem en  transportando 
las piezas necesarias para  su reparación , F loyd Bennet, aunque padecía una 
bronquitis, no vaciló , y con Bert Balchen, que tam bién estaba en ferm o, p ilotó 
el “ Ford”  desde D etroit a Malbaie, en una sola etapa de 1.300 kilóm etros, con 
un fr ío  riguroso. A  consecuencia de ello se le declaró una pulm onía, de resul­
tas de la cual sucum bió, al cabo de cuatro días, el valiente aviador que debía 
p ilotar, com o segundo, la expedición  antàrtica.
El aviador L indbergh fué en socorro de su cam arada, transportándole por 
avión  un suero para  poderlo sa lvar; pero esta intervención , que d ió  lugar en 
el Canadá a violentos com entarios, resultó inútil.
Como se sabe, Bennet fué el com pañero de Byrd en la expedición  ártica  
en avión . El año últim o, a la salida del A m érica , resultó gravem ente herido, 
teniendo por ello que renunciar a acom pañar a B yrd en su travesía transat­
lántica.
F R A N C I A
El «Salón die Aeronáutica de 1928
El p róx im o Salón de A eronáutica, que será inaugurado a fines del mes de 
ju n io  por el presidente de la República, acaba de recibir las adhesiones del
L A  T R A V E S ÍA  DEL A T L Á N T IC O
El piloto R oger W illiam s exam inando el m otor “ Bellanca” , que se colocará  en 
el avión  que debe hacer el vuelo sin escala de N ueva Y o rk  a R om a Los pilotos del B rem en Fots. Vidal
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M inisterio de la Guerra y del de la M arina. Como en 1926, las A viaciones de 
la defensa nacional, terrestre y m arítim a contribu irán , con su com pleto con ­
curso y su más activa  colaboración , al éxito del Salón.
Constitución de un Comité Superior 
Permanente de Aeronáutica
A caba  de quedar constituido un Comité Superior Perm anente de A eron áu ­
tica , que tiene por ob jeto  re forzar todavía más la coord in ación  que había sido 
establecida entre los Servicios de A eronáutica, pertenecientes a diversos De­
partam entos, cuando habían sido constituidas la Com isión Perm anente de en ­
sayos de aviones nuevos y la Com isión Central de Com pras. Estas relaciones, 
limitadas a puntos particulares, están com pletadas por la un ión  directa  de los 
je fes  mismos, de las diversas ram as de la A eronáutica.
El Comité, com puesto de los je fes  
o directores de Servicios de las A e­
ronáuticas m ilitar, m arítim a, colonial 
y com ercial, se reunirá, en princip io , 
dos veces cada mes, ba jo  la presiden­
cia  del d irector general de la A ero ­
náutica y de los Transportes aéreos.
Deberá tratar de todos los asuntos co ­
munes que interesan al con jun to  de 
la A eronáutica  francesa.
Las actas y avisos del Com itó se­
rán transm itidos directam ente a to ­
dos los m inistros interesados.
Después del 
circuito 
del Sahara
El 21 de abril, la Société d ’ Em- 
boutissage et de C onstructions M eca- 
niques ha dado en su fáb rica  un ban­
quete en honor de los capitanes Rey 
y Cornillon, teniente G irardot y m e­
cánico V igrou x , que com ponían la 
tr ip la ción  del avión  “ A m iot S. E. C. 
M .” , que ha efectuado el circu ito  del 
Sahara.
El alm uerzo,, presidido por m on- 
sieur Fortant, d irector general de A e­
ronáutica, reunía todas las personali­
dades de la A eronáutica  m ilitar y  ci­
vil, cordialm ente agasajadas por m on- 
sieur A m iot, el coronel Bertin y m on- 
sieur M archand.
A  los postres, M. A m iot, en nom ­
bre de la S ociedad ; el coronel V igne, 
por la Sociedad de M otores Lorra i- 
ne ; M. Soreau, vicepresidente del A e­
ro  Club de F r a n c ia ; y M. Fortant, 
hicieron  a su vez uso de la palabra 
para  fe licitar a los m iem bros de la 
tr ipu lación  y para  subrayar el gran 
alcance del raid rad iogon iom étrico , tan
com pletam ente aislada del resto del país han puesto en evidencia  que es po­
sible la organ ización  de estos vuelos. A lgunos habitantes de esta isla han pe­
dido a la K . L. M. que organ ice una línea regular con  A m sterdam , pero com o 
sem ejante línea no podría  ser explotada de una m anera lucrativa, este plan 
tiene que abandonarse.
IN G L A T E R R A
El príncipe de Gales tiene su avión
El p rín cip e  de Gales, teniendo frecuentem ente que realizar im portantes 
viajes, ha hecho que le designen para  él un avión  y un piloto. Esta noticia  
será de gran  satisfacción  para  todos los fervientes de la  A v ia c ió n  de turism o,
porque prueba que en In glaterra  co-
• i
Paracaídas „ JEAN O R S “
Los paracaídas más antiguos para aviones 
A probad os  p or  el Servicio  de  Tran sportes  A éreos  de  Francia 
Aparatos especiales para aviones de gran velo­
cidad, con o sin punto de fijación al avión 
Cinturón de abrochamiento y  desabrochamien­
to rápidos
Prem iados en tod os  los concursos . Entre e llos , los  siguientes:
Gran Prem io, Concurso  Internacional de  Atlantic City (U. S. A.), 1919 
Prem io  especial L. BENNET, 1919 
Prim er P r e m io ,  Concurso  Internacional de  A m beres , 1920 
Medalla de O ro A ero  Club de  Bélgica 
Prem io único de  1921 de  la  Unión para la  seguridad en aeroplano 
Primer prem io del Concurso Internacional de  Bruselas, 1925, etc.
PROVEEDORES D E L  GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS
EXTRANJEROS
Más de 2.000 d escen sos  efectuados desde  1913 sin  n in
accidente
m íenza ésta a entrar en las costum ­
bres con  intensidad.
Lady Bailey ha 
terminado su viaje 
de Londres a El Cabo
La fam osa  aviadora  inglesa lady 
Bailey— laureada de la L iga  Interna­
cional de A viadores— ha term inado su 
via je  de Londres a  El Cabo. Salió 
de Londres el 9 de m arzo ú lt im o ; 
hizo escala en Malta, vo ló  p or encim a 
del M editerráneo hasta H ons, desde 
donde, después de un segundo vuelo 
p or encim a del m ar, llegó hasta Ben­
gasi. El 19 de m arzo llegó a El Cai­
ro, y el 31 a  Kartum .
El 8 de abril rom pió  su aparato 
al aterrizar en T abora. Provista, 
ocho días más tarde, de un aparato 
que le fu é  enviado desde N airobi, em ­
pren d ió de nuevo su vuelo. El día si­
guiente, atacada de gripe , tuvo que 
in terrum pir su v ia je  de nuevo duran­
te breve tiem po, para  llegar o Jo- 
hannesburgo el 28 de abril.
I T A L I A
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valientem ente realizado.
La doctrina de guerra 
aérea de M. Balbo
El subsecretario de Estado de la 
A v iación  italiana ha expresado su 
op in ión  sobre la guerra  aérea. H a 
declarado que la existencia  de un 
ejército  aéreo “ que com bate con ar­
mas y con m edios más poderosos que 
los otros ejércitos de tierra  y de m ar’ ’ 
y que puede obrar sobre todo el te­
rr itorio  enem igo, cam bia p or com pleto y  radicalm ente las condiciones de la 
guerra . Cita, desde luego, las palabras de M. Baldw in en 1924: “ Con la llegada 
los aeroplanos, Inglaterra  ha cesado de ser una isla.”de
H O L A N D A
XJn proyecto de transporte mixto 
de mercancías entre 
Europa y  América del Norte
M. Plesm an, d irector de la K . L. M ., que actualm ente se halla en Nueva 
Y o rk , ha entablado negociaciones con  el fin de llegar a un acuerdo para  una 
colaboración  entre las Em presas aeronáuticas am ericanas y  europeas para 
crear un transporte rápido de m ercancías, con  pago de ta rifa  expres, del 
m odo s igu ien te: p or avión , en el Continente eu rop eo ; p or barco rápido, a 
través del O cé a n o ; y  de nuevo p or avión , en territorio  am ericano.
Unión aérea entre
Amsterdam y  S c h i e r m o n n i k o o g
D urante el verano p róx im o, la K. L . M . organ izará  vuelos de recreo entre- 
Am sterdam  y  la isla de S chierm onnikoog, al norte de la p rov in cia  de G ronin- 
ga . Los ensayos de a terriza je  realizados en esta isla cuando el hielo la tenía
Conviene, además, no dism inuir la eficacia  de los arm am entos aéreos f r a c ­
cionándoles en m uchas partes distintas. Sin querer desconocer la im portan cia  
y la  utilidad de los aviadores auxiliares del E jército  y  de la M arina, es p re­
ciso a todo precio  m antener la intangibilidad de la unidad de fuerza.
De este em pleo com pacto del e jército  aéreo se deduce este p rin cip io , a  sa­
b e r : “ El m e jor  m étodo de defensa es la o fensiva .”  Los progresos actuales en 
m ateria  de vuelo a grandes alturas y de dispositivos silenciosos contribuyen  a 
fa vorecer  el ataque.
' L a  com bin ación  de vuelo ba jo , a  ras de tierra  y a  gran  altura  perm ite ani- 
Quilar casi com pletam ente la defensa.
E n  esta o fen siva  en m asa deben p artic ip ar todas las fuerzas disponibles, 
tan to de A v iac ión  terrestre com o de H id roav iación . “ Es cierto que existe una 
d istinción  fundam ental entre el em pleo guerrero de estas dos categorías, pero 
no debem os olvidar que en caso de guerra  la d istinción  tendrá  un va lor relati­
vo, puesto que los aparatos terrestres pueden tam bién  atravesar zonas m aríti­
mas y los aparatos m arinos cooperar con  los terrestres en acciones sobre el
Continente.”
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J A P Ó N
Preparación de la travesía 
del Pacifico sin escala 1
Cuatro aviadores japoneses intentan realizar, en ju lio  p róx im o, la travesía 
del Pacífico, sin escala, yendo de T ok io  a Seatle (Estados U nidos), lo que re­
presenta un recorrido de 5.000 millas, o sea : unos 8.045 kilóm etros.
Los aviadores seguirán la ruta de un arco de círculo m áxim o, escoltados 
por barcos entre Y okoham a y Seattel, pasando por la isla de Y eso, sur de 
K am tchatka, las islas A leutinas y el g o lfo  de A laska.
Le decisión de los Establecim ientos Kawam ishi y de la Sociedad Im perial de 
A v iación , de construir un avión  que satisfaga a las exigencias oficiales, pone 
térm ino a la discusión sobre el aparato que había que em plear para la tra ­
vesía del Pacífico. Dos aviones destinados a  la travesía de T ok io  a  los Esta­
dos U nidos, sin escala, después de estar casi term inados por los talleres Ka- 
wanis, fueron  desechados por los inspectores del G obierno japonés com o im pro­
pios para  esta tentativa.
Se espera que el nuevo aparato quede term inado este verano, haciendo así 
posible que el vuelo se lleve a cabo este mism o año. Los gastos son sufragados 
por suscripción  popular.
M É J I C O
El Gobierno mejicano proyecta 
líneas aéreas comerciales
El Gobierno m ejicano se propone establecer líneas aéreas com erciales en 
el país. H asta ahora la A viación  com ercial estaba reducida a la sola línea 
de T am pico a M éjico. Esta línea, organizada por las Com pañías petrolíferas 
para  su servicio p rop io , fun cion a  desde hace tres años con una regularidad 
suficiente.
Hace un año, poco más o menos, algunos m iem bros de la colonia  alemana 
constituyeron una C om pañía aeronáutica, con  hidroavión y personal alemán, 
con el fin de enlazar V eracruz y los puertos del sur del G olfo, term inando en 
Progreso (Y u catá n ). El prim er v ia je  de V eracruz a este últim o punto se e fec­
tuó sin incidente, pero, al regreso, el aparato capotó en el m om ento de am a­
rar en la desem bocadura del río G rijalva (Estado de T abasco). Los viajeros 
fueron  retirados del agua sanos y salvos, pero el aparato su frió  tan graves 
averías que quedó inútil. Después de este fracaso fueron  suspendidos los v ia ­
jes, sin que hasta la fech a  hayan vuelto a com enzar.
Las líneas proyectadas por el Gobierno son, de m om ento, las siguientes: 
M éjico  a la fron tera  N orte, sitio aún no d eterm in ad o ; M onterrey-T orreón- 
M azatlan ; M éjico-V eracru z ; V eracruz y litoral del G olfo de M éjico  hasta Mé- 
rida (Y u catán ).
Teniendo en cuenta que este servicio está, sobre todo, llamado a fom entar 
el desarrollo de las relaciones com erciales, asegurando una m ayor rapidez en el 
transporte de la correspondencia, el G obierno estim a que es el público quien 
debe su fragar los gastos de la organ ización  de estas líneas. Como consecuen­
cia, ha dictado un decreto, el 12 de enero últim o, elevando a 0,01 pesos por 
carta  el franqueo postal del servicio urbano, y a 0,02 el del servicio interior 
de la República.
Puede afirm arse que el raid  de L indbergh, de W ashington  a M éjico, e fec­
tuado el 14 de diciem bre últim o, no es extraño a este im pulso aeronáutico.
RUSIA.
Estudio de un enlace aéreo 
con el Extremo Oriente Norte
La Sección de G eografía  de la A cadem ia de Ciencias de Leningrado, y la 
Sección  de Leningrado del Osscaviachim , organizan  una expedición  científi­
ca desde K am tschatka a Leningrado. El trayecto que ha de seguir e s : Puerto 
W ladim irow sk - K am tschatka-Isla W rangel - A rch ip iélago de N ueva Siberia - Isla 
Taim ir-Isla  W aigatsch-Islas A rcángeles-L eningrado. El h idroavión  “ Junkers”  
será pilotado por Krassinsky. El ob jeto  de esta expedición  es reconocer las 
posibilidades de acortam iento de la línea aérea hacia el E xtrem o O riente N or­
te, pasando por las regiones árticas.
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LA T R A V E S ÍA  DEL A T L Á N T IC O
El nuevo anfibio “ S ikorsky” , en cuyos ensayos ha alcanzado la velocidad de 120 millas p or hora F ot. Vidal
S T A M P A . Abascal, 3 6 .-M a d r id .
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